Carátula 


SEÑOR PRESIDENTE.- Habiendo número, está abierta la sesión. 
(Es la hora 13 y 20 minutos.) 


La Comisión de Transporte y Obras Públicas tiene el gusto de recibir al señor Ministro de 
Transporte y Obras Públicas, Enrique Pintado; al señor Subsecretario, Pablo Genta; y a los integrantes 
del Directorio de la Administración Nacional de Puertos a los efectos de realizar un intercambio de 
ideas y recibir información sobre el proyecto y las perspectivas del Gobierno y del Directorio con 
respecto al desarrollo portuario, teniendo en cuenta toda la red portuaria del Uruguay. Todos tenemos 
interés en conocer cómo se ha planificado ese desarrollo; por consiguiente, en primer lugar, dejamos 
en uso de la palabra al señor Ministro, y posteriormente, con mucho gusto, escucharemos a los 
integrantes del Directorio de la Administración Nacional de Puertos. 


SEÑOR MINISTRO.- En primer término, queremos agradecer a los señores Senadores por su 
invitación y por la posibilidad que se nos brinda de intercambiar ideas sobre puntos importantes 
vinculados con la temática portuaria. En esta ocasión, como ya se ha dicho, nos acompañan -como no 
podía ser de otra manera- los integrantes del Directorio en pleno de la Administración Nacional de 
Puertos, que son quienes van a tener la voz cantante en esta ocasión, más allá de un detalle sobre 
políticas generales en esta materia que quisiéramos reiterar, puesto que ya hemos compartido esa 
información con los miembros de esta Comisión. Asimismo, los datos sobre esas políticas generales 
están comprendidos en los materiales que hemos publicado con respecto al Plan Estratégico 2010- 
2015 del Ministerio, que forma parte de lo que hemos definido como nuestro objetivo estratégico de 
mediano y largo plazo, que es el Uruguay Polo Logístico al 2030. Para tratar ese tema, tenemos 
pensado convocar en los primeros meses del año que viene a los partidos políticos, a los empresarios 
y a los trabajadores organizados, a los efectos de ir estableciendo, y en lo posible acordando, las 
principales líneas que nos permitan hacer realidad nuestro objetivo. 


En cuanto al sistema nacional de puertos, la mayor parte de los puertos comerciales son 
administrados por la ANP y uno de ellos, el de La Paloma, es administrado por el Ministerio de 
Transporte y Obras Públicas. Respecto a este último, queremos informar que el 1% de diciembre 
inauguramos una escollera que nos permitirá encarar la segunda etapa de las obras que tienen que ver 
con el dragado y la reparación de los muelles. El objetivo es que este puerto se convierta en un punto 
de salida para la producción del Este del país, compatibilizando esta actividad con el turismo que se 
desarrolla en la zona. Tenemos planes para eso y creemos que ambas cosas son totalmente 
compatibles. Entonces, lo primero que hay que hacer es el espigón y luego comenzar con las obras de 
dragado que permitan alcanzar una profundidad de entre 5 y 9 metros, según el lugar de que se trate 
dentro del puerto. Además, habrá que reacondicionar el puerto pesquero para que los pescadores 
artesanales no solo cuenten con muelles adecuados, sino que también se integren al circuito turístico 
en lugares aptos para vender sus productos. 


Todo esto está dentro del esquema portuario en el que también se incluye el dragado en 
Paysandú, donde se está utilizando una draga que, producto del desgaste que ha tenido y por haber 
hecho trabajos en el océano y en los ríos, necesita ser trasladada al varadero de Carmelo que es el 
único lugar donde tenemos gente especializada para hacer su mantenimiento. Cuando esta maquinaria 
esté pronta se volverá a llevar a Paysandú para que termine de realizar el dragado de los dos Paso 
Almirón. A su vez, hemos realizado negociaciones con la República Argentina en el ámbito de la 
Comisión Administradora del Río Uruguay -en este momento están bien encaminadas- para promover 
los acuerdos necesarios para el dragado de este Río. Además, estamos promoviendo nuestra 
participación monetaria en el costeo del dragado para que el Puerto de Fray Bentos pueda concentrar 
allí una actividad que le permita ser el complemento ideal del Puerto de Nueva Palmira que, aún 
potenciándose su capacidad de explotación máxima, tiene limitaciones en cuanto al área portuaria. 


Por lo tanto, todos esos elementos están asociados al Plan de Infraestructura. Por su parte, 
Fray Bentos tiene la ventaja de que posiblemente el ferrocarril transporte madera y granos desde 
Rivera a su terminal portuaria, así como también que toda la producción granelera de la zona lo utilice 


como un gran auxiliar del puerto de Nueva Palmira. A esos efectos es necesario hacer el dragado del 
Río Uruguay, tema sobre el que se habló en la sesión del Consejo de Ministros llevada a cabo en Fray 
Bentos el sábado próximo pasado, oportunidad en la que quedó de manifiesto la preocupación de la 
población por esos temas. También es la nuestra y tenemos conciencia de ello, pero es muy claro que 
estas cuestiones dependen de acuerdos con la República Argentina, en el marco de la política exterior 
que encabeza la Cancillería, que seguramente darán buenos resultados. Debemos tener un poco de 
paciencia y tener presente que los buenos pasos en ese sentido están planteados para el Uruguay. 


El sábado, en oportunidad de la sesión del Consejo de Ministros en Fray Bentos, el 
Presidente José Mujica señalaba una estrategia, que comparto. Él planteaba a los pobladores de esa 
localidad -creo que la misma situación se da respecto de Paysandú, aunque me parece que en ese 
caso están más avanzadas las negociaciones con Concepción del Uruguay- la necesidad de procurar 
alianzas estratégicas entre las dos orillas del Río Uruguay para gestionar decisiones en materia de 
dragado. En ese caso hay que salir de la lógica de la competencia para pasar a la de la cooperación -la 
Administración Nacional de Puertos ha participado en muchos eventos de ese tipo-, lo que constituye 
una buena estrategia que nos permitirá alcanzar las metas que tenemos en materia de dragado del río. 


Hecha esta introducción y si el señor Presidente de la Comisión lo autoriza, cedo la palabra 
al señor Presidente de la Administración Nacional de Puertos, Ingeniero Alberto Díaz. 


SEÑOR DÍAZ.- Antes que nada, muchas gracias. 


Hay dos aspectos a tener en cuenta: uno de ellos es el propio artículo sobre el que nos 
invitaron a opinar y el otro tiene que ver con una presentación que haremos después. 


Básicamente, hemos plasmado nuestra política de gestión en el texto que acompaña al 
Presupuesto, después vienen los números y el decreto correspondiente. Eso es público y allí estará 
reflejado todo lo que hacemos. Es el mecanismo que utilizamos para decir qué pensamos hacer y 
queremos que se nos mida por ello, en donde no hay cuestiones de último momento. 


Resulta claro que nuestro Presupuesto es acotado y, por ende, necesitaremos de recursos 
extrapresupuestales. Posiblemente, la ley relativa a la asociación público-privada nos sirva en ese 
sentido. Sin embargo, encontramos un artículo en particular, de una Rendición de Cuentas -en la parte 
correspondiente al Ministerio de Transporte y Obras Públicas, a través de su Dirección Nacional de 
Hidrografía- en el que solicitamos se incluya a la Administración Nacional de Puertos. Básicamente, 
permitiría adelantar obras, hacerlas y pagarlas con tarifas futuras. Por supuesto que esto no significa 
que se pague cualquier obra con tarifas futuras, pero para nosotros es una herramienta muy importante 
a la hora de conseguir financiación de proyectos, no todos pensados adecuadamente o -como 
decíamos en el momento de elaborar el presupuesto- bajo la raya. En ese sentido, colocamos los 
proyectos principales para los que teníamos financiamiento y otros quedaron sujetos a disponibilidad o 
a nuevos ingresos. 


En la política de desarrollo de la actividad portuaria es clave la plataforma para hacer los 
negocios y una parte de ella pasa por la infraestructura. 


Dicho esto y expresando que la ley de artículo único es muy buena e, incluso, es lo que 
estábamos necesitando, paso a explicar el resto de la temática. 


En principio queremos mostrar la coherencia con la visión del Ministerio de Transporte y 
Obras Públicas en cuanto a posicionar al Uruguay como nodo logístico entre la región y el mundo, con 
ese rol, para el 2030 y en función del desarrollo productivo sustentable. 


En administraciones anteriores se priorizaron temas como el tránsito y el transbordo y se 
discutió sobre el régimen aduanero, sobre el puerto libre, sobre qué régimen debíamos usar, etcétera. 
También le dimos suma importancia a las obras de infraestructura, dentro de lo posible, a pesar de que 
durante muchos años no se hicieron obras. Aclaro que me estoy refiriendo a todas las administraciones 
anteriores. 


A su vez, en el período anterior profundizamos nuestros contactos con las navieras y con los 
operadores y ahora estamos focalizándonos en la otra punta de la cadena, que son los exportadores y 
los importadores, los verdaderos usuarios del puerto. 


Queremos que el puerto sirva como plataforma para lograr el tránsito con operación logística 
profunda. Pensando en un contenedor, se trataría de operaciones de tránsito que lleven a vaciarlo, es 
decir, des consolidarlo, depositarlo y después reembarcarlo hacia otros destinos, tratando de no 
considerar como meta únicamente el tránsito en la misma situación en que ingresan. Las cifras son 
buenas; se dice que se mueven muchos contenedores pero, a nuestro entender, lo que realmente 
proporciona desarrollo y mano de obra -y así fue planteado- es que las empresas se instalen para 
hacer desde el Uruguay su distribución regional. De esa manera, además, conseguimos que la carga 
esté acá y el tránsito deja de ser un elemento volátil como siempre se nos explicó. Obviamente que 
esta no es una política solo de la administración. 


En esta actividad identificamos la posibilidad de que empresas multinacionales se afinquen. 
En tal sentido, quiero decir que permanentemente recibimos emprendimientos de este tipo, pero la 
verdad es que en el Puerto -que viene creciendo a buen ritmo, y este año alcanzará el 12%- no 
tenemos más espacio para abarcarlos. Por esa razón, debemos tener en cuenta el desarrollo del 
Puerto Seco o del Puerto denominado “Polo Logístico de Puntas de Sayago”, predio que en un 
momento fue dado al Grupo Moon, pero luego la concesión fue devuelta al Estado, particularmente, al 
Ministerio de Transporte y Obras Públicas. Consideramos que este es un buen proyecto. 


En otro orden de cosas, corresponde señalar que estamos trabajando en torno a la figura de 
Puerto Seco y la estamos vinculando al ferrocarril y a la conexión con el Puerto de Montevideo, como 
una extensión del puerto libre. A este respecto, solicitamos la contratación de una consultora por el BID 
y esperemos que dé buenos resultados. En principio, todos con quienes hemos hablado, sea de 
transporte o de la parte logística, nos dieron su apoyo; simplemente, necesitamos confirmar que exista 
carga de entrada y salida. 


En nuestra actividad destacamos la inversión pública como parte de los instrumentos 
estructurales para mantener el crecimiento y la competitividad al mismo tiempo. Por el hecho de tener 
un dinero en caja tratamos de priorizar correctamente la inversión que llevaremos adelante, de forma 
tal de dejar que el sector privado invierta en lo que a nosotros, por el momento, no nos resulta 
conveniente. Un claro ejemplo de esto es la actividad pesquera en la que nosotros estaríamos 
asumiendo las obras de infraestructura porque, si bien en este rubro hay mucha mano de obra, deja 
muy pocos ingresos para quien lo explota. 


Por otra parte, la integración a la cadena logística del Puerto de Aguas Profundas, en Rocha, 
es algo que figura en nuestra agenda de trabajo. Para nosotros, el Sistema Nacional de Puertos tendría 
que incluir también el proyecto porque ello, obviamente, estaría representando un ahorro en el uso de 
las carreteras, más allá de su elevado costo. No deberíamos olvidarnos de la Ley N* 18.530, vinculada 
a la instalación de una nueva Terminal de Contenedores en el Puerto de Montevideo. Recuerdo que 
cuando se llevó a cabo la subasta, no se presentó ningún oferente. Por el artículo 2% de esa Ley se 
comete y autoriza al Ministerio de Transporte y Obras Públicas, a través de la Dirección Nacional de 
Hidrografía y en coordinación con la Administración Nacional de Puertos, a realizar los estudios, 
gestiones y trámites convenientes o necesarios para establecer la factibilidad jurídica, técnica y 
económica de la instalación de un futuro puerto comercial de aguas profundas en el departamento de 
Rocha. 


Consideramos importante sumarnos a este proyecto y lo tenemos como parte de nuestra 
intención, más allá de que ni siquiera el actual Puerto de La Paloma esté bajo nuestra órbita. 


Mediante la puesta en marcha de esta política priorizamos las líneas regulares, es decir, 
aquellas que aseguren salidas para distintos destinos, e intentamos ser confiables para los 
exportadores. 


A continuación, haremos mención a la política tarifaria, donde tenemos un problema. Si bien 
la política está fijada en el documento denominado “Presupuesto 2011” -como lo estuvo en el 
correspondiente del 2010-, en muchos casos consideramos oportuno realizar primero las obras y 
recuperarlas después, porque la situación de caja de la Administración Nacional de Puertos así lo 


permitía. Sin embargo, desde el año 1992 a la fecha, prácticamente no se ha registrado un aumento de 
tarifas. Nuestra política es estudiar algunas tarifas para poder aumentarlas y así solventar la 
infraestructura que se llevó adelante, aunque en algún caso no se vea, como sucede con la 
profundización. Está claro que, sin afectar la competitividad del puerto, queremos que se trabaje en ese 
sentido como política interna. Se proyectó un aumento de la tarifa asociado a la efectiva realización del 
dragado del canal de acceso -lo que ya se hizo-, del Muelle C -obra que se llevará a cabo con un 
préstamo del BID- y a la necesidad de un dragado para que los barcos de mayor porte puedan trabajar 
en estos puntos. 


Actualmente administramos siete puertos dentro del país, aunque hay otras terminales 
portuarias en la región. ONTUR y Navíos son complementarios de Nueva Palmira, aunque, para 
nosotros, el verdadero puerto complementario de la actividad de granos debiera ser Fray Bentos. Por 
eso, es muy importante dotar a Fray Bentos o al Río Uruguay, hasta esa ciudad, de condiciones de 
navegabilidad adecuadas. Estamos pidiendo 30 pies y podemos decir que venimos avanzando muy 
bien en lo que es coordinación e intereses conjuntos con algunos usuarios de Argentina, 
principalmente, con Concepción del Uruguay. 


Ahora quisiera hacer algunos comentarios sobre los puertos que tenemos. Es claro que el 
Puerto de Montevideo es el centro de trasbordo del MERCOSUR y, si bien habíamos perdido 
trasbordos, ahora volvimos a crecer. Tenemos una política tarifaria de beneficio para recuperar el 
trasbordo a Paraguay, el que fue muy importante por el año 2001, pero luego se perdió porque lo ganó 
Argentina. Hace unos días sindicatos argentinos entraron en conflicto con barcos de bandera 
paraguaya -aparentemente ahora se entró en un impasse- y eso alcanzó para que algunos armadores 
nos dijeran que pasaban la carga para Montevideo. 


El Puerto Sauce de Juan Lacaze hoy está especializado en sistema “roro”, si bien también 
trabaja otro tipo de buque, el ANCAP IX, y ahora empiezan a trabajar las barcazas de ANCAP. 
Tenemos el ofrecimiento de poner una línea adicional a La Plata, de parte de inversores del Líbano. 
Nuestro proyecto para este puerto es tener un segundo puesto de atraque para contar con dos 
atraques simultáneos. 


El Puerto de Colonia es un puerto de pasajeros por excelencia y año tras año su movimiento 
viene batiendo récords. Para el futuro queremos que este puerto se aboque solo a pasajeros y que 
toda la carga pase por Juan Lacaze. 


En cuanto a los puertos sobre el Río Uruguay, tenemos el de Nueva Palmira que nació y se 
desarrolló como un centro de trasbordo. En este momento nos encontramos en una disyuntiva porque 
la exportación nacional creció mucho y las capacidades de silos en el puerto no tanto; además, no 
siempre la política de las empresas va alineada en mover la exportación. A nosotros nos serviría 
profundizar y saber que podemos sacar la exportación; de ahí que el rol de Fray Bentos sea muy 
importante. 


Ya mencioné el puerto de Fray Bentos, por lo que paso al de Paysandú que está creciendo. 
Quizás este haya sido el puerto que creció más porcentualmente, aunque debemos decir que su punto 
de partida era muy bajo. Hoy ese puerto está moviendo azúcar, cebada y posiblemente, antes de fin de 
año o principio del que viene, trigo. 


Entre los que se incorporaron últimamente, el de Salto es el puerto más atrasado y el 
proyecto de desarrollo que tenemos apunta más hacia los pasajeros. Tenemos prevista la 
reconstrucción del muelle para dotarlo de la resistencia adecuada para que los camiones que transitan 
por las rutas puedan ingresar al puerto, lo que hoy no sucede. 


Esa obra demoró -recordemos que hubo cambio de Intendente-, pero está en carpeta y se va 
a licitar antes de fin de año o a principios de 2011; cabe destacar que el pliego está pronto y el dinero 
está asignado en el Presupuesto. 


A modo de pantallazo vemos los años analizados. En el mes de setiembre, 
aproximadamente, notamos recuperación. Creemos que desde enero hasta diciembre finalizaremos 
con un aumento del 12% con respecto a 2009 y con valores muy cercanos a los que se registraron en 
2008. 


Debemos decir que en el período anterior y como consecuencia de la concesión que 
tenemos con TCP, todo esto tardó, pero llegó. La ampliación se hizo, se incorporaron más equipos de 
los requeridos y, en cuanto a operaciones, se realizan en promedio 80 movimientos por hora. El 
promedio no varió mucho, sino que se mantiene. La empresa tiene un pequeño problema en la 
capacitación de su personal o en los tiempos de espera en los cambios de turno, pero se nos prometió 
solucionarlo. Lo que sí está claro es que, desde el período pasado al actual, mejoramos notoriamente 
en lo que refiere a capacidad de instalación y también en la disminución del tiempo de espera de los 
buques, ya que contamos con un puesto más de atraque. 


El otro gran operador que está trabajando en el puerto de Montevideo -y que, creo, es 
conocido por todos- es MONTECON, empresa que opera en los muelles públicos y finalizó moviendo 
algo más del 40% de la operación. En este momento no tiene áreas propias y las contrata en forma 
mensual. 


En lo que refiere al Muelle C -que se muestra en color gris-, debemos resaltar que es la obra 
de infraestructura más grande que vamos a hacer con dineros públicos. Se trata de un muelle que 
estará pronto para principios de 2013. La licitación se hizo, pero no hemos podido firmar contrato 
todavía porque nos falta elegir a la empresa que realizará el control de obra; en ese sentido, el día 17 
abriremos el segundo sobre, el económico. Quiere decir que, por nuestra parte, antes de fin de año ya 
se habrá hecho esa elección, y suponemos que no tendremos objeción por parte del Banco 
Interamericano de Desarrollo. En la primera etapa realizada, que tiene que ver con la selección de las 
empresas, se presentaron cinco empresas, se hizo el estudio técnico pertinente y se obtuvo la no 
objeción; entonces, ahora se está procediendo -como dije antes- a la apertura del sobre 
económico. 


En cuanto al muelle D, debemos decir que era una iniciativa privada que pretendía mover 
productos forestales. Se adjudicó la iniciativa, se hizo la licitación y no se presentó ni siquiera su 
promotor. Digo esto porque fue coincidente en los tiempos con la segunda terminal. Sin sacar 
conclusiones apresuradas, decimos que hubo otro emprendimiento que no pudo hacerse. En este 
caso, como este proyecto es una iniciativa, al no haberse presentado nadie, pasa a ser propiedad de la 
Administración Nacional de Puertos, por lo que en algún momento se evaluará la conveniencia de 
lanzarlo nuevamente, o someterlo a una asociación público-privada. Es de hacer notar que no estaba 
en nuestros planes gastar dinero para hacer este muelle. 


La terminal forestal o terminal granelera ya fue adjudicada a Obrinel S.A. y estamos en las 
últimas etapas de la firma del contrato. Realmente se trata de un trabajo muy largo y demuestra que en 
las iniciativas privadas no siempre se trabaja adecuadamente. Tardamos más de cinco años -si no 
siete- para poder llegar a buen puerto. Es por eso que pensamos que la asociación público-privada, 
con otro cariz, puede ser la solución. En este caso, tuvimos un único oferente, que fue el que presentó 
la iniciativa. 


(Dialogados) 


El Acceso Norte es a la altura de la Central Batlle. Ahí se está haciendo la obra. La mitad de 
las hectáreas está destinada a operaciones portuarias y la otra mitad a control de cargas. Estamos por 
cambiar el objeto, dado que hay un proyecto que tiene la Intendencia -al que se suma la Aduana-, que 
tiene el visto bueno del Ministerio y en el que estamos invitados a participar. El mismo consiste en un 
centro de carga cerca del anillo perimetral de Ruta 5. Como se puede apreciar, eso estaría bastante 
cerca del puerto. Entonces, podríamos afectar estas dos hectáreas con fines portuarios y llevar el 
acceso remoto a esta otra parte. Si bien esto todavía no está elaborado, es el camino que vamos a 
recorrer con la Intendencia. 


SEÑOR VIERA.- Quiero pedir una breve interrupción porque tengo una duda. ¿El centro granelero y 
forestal es ese Acceso Norte, es ese relleno? 


SEÑOR DÍAZ.- Está al costado. El Acceso Norte es el de color celeste y el acceso forestal es el de 
color marrón. 


SEÑOR VIERA.- ¿Es el que se está haciendo ahora? 


SEÑOR DÍAZ.- La obra nuestra está en el Acceso Norte y hay una parte, dos hectáreas más, que tiene 
que hacer el sector privado. Hoy la obra está más avanzada de lo que aquí aparece. A modo de 
comentario, quiero mencionar las dificultades que tuvimos durante toda la obra para que la Central 
Batlle mantuviera su toma de agua. Ahora ese tema ya está resuelto, pero en su momento estuvimos 
en aprietos. Actualmente estamos en la parte de enrocado de protección y con eso pararíamos la obra. 
Hoy el predio se usa para almacenar autos. 


Aquí estamos viendo la terminal pesquera Puerto Capurro. En ese sentido, el proyecto de 
sacar la pesca del predio portuario actual iba de la mano de otros emprendimientos. El Muelle D, de 
iniciativa privada -que no prosperó-, en sus distintas etapas contemplaba el pasaje y la ocupación de lo 
que llamamos la Mántaras portuaria, Ese proyecto se cayó y, entonces, se hace más dificultoso 
trasladar la pesca a costo nuestro. El mecanismo que habíamos encontrado era rentabilizar el interior 
del puerto para pagar el traslado. 


Esta es la zona de Puerto Capurro. Hoy empezó la primera fase, que es la construcción de un 
espigón. Son seis meses de obra. 


SEÑOR ABREU.- ¿Qué profundidad de atraque tiene el Puerto de Montevideo para los pesqueros que 
están allí? ¿Qué profundidad se está pensando para el otro caso? 


SEÑOR DÍAZ.- La zona de pesca nacional hoy tiene cinco metros y la de pesca internacional tiene 
siete; a veces operan los muelles de diez metros, pero no se necesita más de siete metros. 


SEÑOR FERNÁNDEZ HUIDODRO.- ¿Dónde queda lo que tiene que ver con Buquebús y Bella Vista? 


SEÑOR DÍAZ..- El proyecto de Buquebús no colide con el nuestro. El plan de desarrollo que teníamos 
para Capurro tuvo inicio en el año 1999 y es una contraprestación a la ciudad, ya que la gente de 
Montevideo se quedó sin lo que se conoce como balcón a la bahía. Ya en ese entonces el 
emprendimiento ideaba un parque verde hacia Bella Vista y, en coordinación con la Intendencia, se 
sumaron varios proyectos. Si bien sacrificamos una parte de la bahía de poca profundidad, 
consideramos que es en beneficio de la comunidad. Estaba en los planes y los nuevos proyectos están 
teniendo en cuenta ese hecho. 


En respuesta a la pregunta antes formulada, vemos uno de los círculos en la zona de pesca 
nacional y el otro corresponde a la parte de pesca extranjera, así como al puerto logístico de Puntas de 
Sayago, ex Cerro Fripor. Este predio donde pensamos desarrollar el proyecto es un área donde 
convivirán, mediante los cercos adecuados, puerto libre, zonas francas y polo industrial. Es decir que 
vamos a buscar la sinergia entre los tres modos operativos. En ese sentido, tenemos un proyecto sobre 
cómo sería la división primaria, pero en función de los negocios se podrá facilitar. 


En cuanto a Puntas de Sayago, estamos haciendo cuatro kilómetros de cerco y a partir de 
allí se establecerá la declaración de recinto aduanero y las licitaciones para futuras concesiones. Para 
desarrollar esta área pensamos limitar la zona a concesionar, de modo de evitar que se convierta en un 
monooperador, la idea es que disponga de varios operadores en función de la logística. 


Otro predio que generó discusión es el de maniobras de AFE -no se trata de la terminal, sino 
de su predio de maniobras-, que vamos a necesitar en los primeros años como parte del obrador del 
Muelle *C”. Asimismo, consideramos que allí pueden instalarse graneles líquidos y, quizá, luego de dos 
años de construido el muelle se podría desafectar si se elaborara otro proyecto, ya que se está 
trabajando conjuntamente con la Intendencia. La parte que está señalada en color amarillo es donde 
pensamos realizar los trabajos. 


El otro esquema principal es el dragado del puerto de Montevideo, lo que nos lleva... 
SEÑOR FERNÁNDEZ HUIDOBRO.- Perdón, ¿está el traslado del apostadero naval? 


SEÑOR DÍAZ.- No, dejó de ser proyecto nuestro y no lo consideramos en este plan. 


SEÑOR FERNÁNDEZ HUIDOBRO.- Entonces, quedó en la nada. 


SEÑOR DÍAZ.- En el período pasado hicimos una valoración acerca de cuál sería la rentabilidad que 
tendríamos por esa dársena. Vimos que tiene la particularidad de que la piedra está muy cerca y queda 
para barcos de no más de cinco metros. Entonces, como no le asignamos un rápido uso y cualquier 
otro implicaba demasiada inversión, decididamente lo quitamos de nuestros planes. 


SEÑOR FERNÁNDEZ HUIDOBRO.- En caso de que se retire Buquebús, ¿a qué se destinaría el 
edificio donde hoy se encuentra instalada esta empresa? 


SEÑOR DÍAZ.- Pensamos que el destino ideal de la estructura edilicia sería la instalación de una 
terminal de cruceros con el fin de que atraquen del otro lado de los atraques 1 y 2. En este sentido, 
habría empresas de cruceros interesadas en usar la terminal como una terminal de salida. Pero la 
verdad es que no estamos apurando las cosas porque tenemos concesión con Buquebús por unos 
cuantos años más, pero sí tenemos acordado que, si se retira, no opondremos objeción y, entonces sí, 
podríamos pasar a desarrollar otro proyecto. 


SEÑOR MINISTRO.- En caso de que surja algún inversor que plantee un proyecto concreto, 
razonable y que financie todo lo relativo a la delimitación, no le decimos que no. 


Lo que está planteando el señor Presidente es que, en función de los planes de financiación 
propia, no está establecida esa situación. 


SEÑOR DOMÍNGUEZ.- Esto no quita que figure en nuestros proyectos -y pienso que en el ámbito 
político se comprende claramente- que puedan viabilizarse -tal como dijo el señor Ministro- por otros 
caminos. 


Al respecto debo decir que en mi despacho se está trabajando para, en algún momento, 
hacer un estudio y posibilitar nuevamente que los barcos de la Armada salgan desde allí. 


SEÑOR FERNÁNDEZ HUIDOBRO.- ¿Es racional mantener la Terminal de Cruceros dentro del Puerto? 
Pido disculpas por utilizar el término “racional”. He escuchado que existen otros proyectos para 
terminales fuera del Puerto de Montevideo y, en lo personal, considero que el puerto comercial -con su 
propósito estratégico- no tiene nada que ver con los cruceros. 


SEÑOR DÍAZ.- Económicamente la actividad de cruceros es bastante rentable, máxime con el volumen 
que tenemos en la actualidad, aunque nos crea gran distorsión. 


Si bien muchos pasajeros de cruceros salen en excusión, a otros tantos -tal como se vienen 
desarrollando ahora-, les interesa la ciudad vieja y salir a pie y, realmente, los comentarios posteriores 
son que disfrutaron de eso. 


Tuvimos algunos proyectos entre manos pero abortaron, no llegaron más que a ser alguna 
idea de una línea de cruceros para luego desistir. Eso sí, existe un proyecto que organizó la 
Intendencia a modo de ideas, donde se utiliza Punta Carretas como posible Terminal. Obviamente que 
si este proyecto funcionara, reorganizaríamos lo nuestro. 


Lo cierto es que la realidad indica que tenemos que convivir con Buquebús por unos años y 
procuramos hacerlo de la mejor manera posible. 


Lo que también está claro es que una Terminal de Cruceros también le haría mucho bien - 
después habría que ver cuál sería la mejor ubicación-por todos los negocios que trae consigo como 
hoteles, pasajes aéreos y demás. Ser punto de salida de cruceros no es lo mismo que ser punto de 
pasaje y no contamos con más área portuaria como para ofrecer otro sitio dónde hacerla. 


Sabemos que el único ofrecimiento firme fue el relacionado a la Intendencia; estamos en 
coordinación y por lo tanto, si prosperara, podríamos realizarlo. 


SEÑOR MINISTRO.- Quisiera hacer un comentario general. Lo que está manifestando el Presidente de 
la Administración Nacional de Puertos es lo que tenemos seguro, es decir, no es ni lo que deseamos ni 
lo que necesitamos. 


Comparto la preocupación del Senador Fernández Huidobro e, incluso, tengo alguna idea de 
por qué razón los cruceros vienen aquí; dicha razón no es sólo de índole turística, ya que nuestro país 
brinda servicios a los cruceros que no se dan en otras partes y eso representa una ventaja competitiva. 
No es descartable -aunque los efectos serían los mismos, pues nos permitiría liberar un poco más de 
amarra- que en la opción de terminal de ferris pueda ubicarse también la posibilidad de que los 
cruceros tengan un lugar para atracar. Pero eso depende de una inversión privada, que está esbozada 
pero todavía no concretada; en realidad, falta que el Estado le pueda vender un terreno para hacer la 
inversión en su conjunto y, por tanto, nos debemos guiar por lo que tenemos actualmente, sacándole el 
mejor provecho posible. 


Debo decir que lo de la terminal de la estacada nos entusiasmó mucho, pero no dejó de ser 
simplemente una buena idea para los cruceros. Estos móviles en los que aparecen inversores, nos 
generan espacios y, por nuestra parte, enseguida aplicamos un plan B. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Quisiera saber en qué anda el proyecto relativo a Buquebús, que no tiene 
que ver solo con una terminal portuaria sino que se trata de un desarrollo urbano importante, con un 
paseo costero de varias cuadras. Si no me equivoco, se trata de una propiedad de la Armada Nacional. 


SEÑOR MINISTRO.- Desde el Poder Ejecutivo se está conversando con Buquebús para llegar al 
precio que se entienda pertinente, es decir que se están haciendo las negociaciones correspondientes. 
Todos tenemos intención de avanzar en cuanto a este proyecto, pero encontrando los términos justos 
en una negociación en la que hay que vender un bien a otro. 


SEÑOR DÍAZ.- Quiero decir que el tema del dragado es para nosotros una herramienta fundamental y 
clave para que los barcos vengan y, en ese sentido, garantizar una profundidad implica a su vez un 
costo muy importante. Casi el 40% de los ingresos de la ANP se dirigen al dragado. Se ha hecho un 
análisis del que se desprende que a nosotros nos sirve más tener dragado propio que contratado, por 
lo que estamos en trámite para adquirir una draga nueva. 


A diciembre de este año, podemos decir que el dragado está a 12 metros al 0 y hace un 
tiempo mandamos cambiar las cartas náuticas y pusimos “mantenido a 11 metros”, lo cual es nuestro 
compromiso. En el caso de compromisos anteriores, como con TSP, la empresa belga, el decreto 
marca 10 metros; la ANP lo mantendrá a 10 metros y si por tres meses consecutivos no lo tiene a 10 
metros se le exonera del pago de canon. Esto es para que se vea la evolución, porque si hoy dijéramos 
que lo vamos a tener a 10 metros, deberíamos hacer una política inadecuada. Por otro lado, para 
aspirar a llegar a más de 12 metros, como se está reclamando, no nos dan los ingresos asociados para 
mantenerlo. O sea, el punto de equilibrio hoy está entre 11 y 12, en función del desarrollo futuro que 
vemos y de las tarifas que se están cobrando. 


Un punto importante a destacar es que empezamos a analizar cuál es la profundidad 
navegable. Hay teorías o prácticas en Europa que consideran la densidad del agua navegable en 1.2, 
lo que significa que navegan en un barrillo. Nosotros intentamos estudiar cuál es la densidad a menos 
de once o doce metros y ver si logramos valores que nos permitan dragar menos. Es factible que así 
sea porque hay una empresa privada -TCP- que nos está impulsando a hacer esos análisis y 
suponemos que esto es en coordinación con las navieras que trabajan allí. De esa manera, podríamos 
tener un ahorro o una periodicidad diferente en el dragado y sería bueno para nosotros. Estamos 
incursionando en este tema y esperamos tener resultados en no más de tres meses. 


SEÑOR MARTÍNEZ.- Quiero hacer una breve consulta. ¿Cómo está el tema del canal de acceso al 
muelle de La Teja? 


SEÑOR DÍAZ..- En el caso del canal de acceso al muelle de La Teja, la gente de ANCAP contrató una 
consultora -que ya trabajó con nosotros a la vez que obtuvimos insumos para ellos-, pero el estudio 
aún no ha culminado. No sabemos si van a mantener la misma traza, o parte de ella y una diferente. Al 
respecto, con el señor Domínguez fuimos a hablar con Raúl Sendic para que nos dijera realmente cuál 
es el calado o la profundidad que necesita, aunque todavía no tuvimos la respuesta. O sea que 


nuestro plan es mantener alrededor de seis metros y medio -que es lo actual- y profundizar una vez 
que tengamos certeza de la traza que propone ANCAP. Vamos a llegar a los siete metros porque para 
el Puerto de Capurro utilizamos el mismo canal, por ello dijimos que los barcos van a tener que ser de 
metros; esa es la profundidad que está en el horizonte cercano. En realidad, ANCAP desestimó 
profundidades mayores por un tema de costos. Ahora estaba evaluando obras que sé sobre qué están 
basadas, pero desconozco los resultados. Más allá de esto, estamos teniendo reuniones regulares con 
ANCAP para no ir para dos lados. Por otra parte, pensamos que en el mes de febrero estaremos 
terminando las obras. 


SEÑOR FERNÁNDEZ HUIDOBRO.- Quería saber si la Administración Nacional de Puertos posee 
grúas dentro del Puerto de Montevideo. 


SEÑOR DÍAZ.- La ANP posee seis grúas aptas para mover graneles y contenedores en barcos feeder, 
es decir de pequeña manga -porque no nos da para más-, y contamos con otras seis grúas en un plan 
de reparación con una licitación adjudicada, aunque no sé cuantas trabajan actualmente. Las otras son 
más utilizadas para pescado y para arroz, debido a que son de las viejas. Además, hay grúas en los 
Puertos del interior, así como está la grúa flotante que se utiliza en forma esporádica y por pedido. No 
tiene tarifa propia sino que la cotización se hace en cada servicio. 


El Puerto de Nueva Palmira está en franco crecimiento y tenemos una empresa contratada, 
la Constructora Santa María. Pensamos que para el mes de febrero tendremos terminado el muelle de 
barcazas y el dragado de la dársena interior a cinco metros. 


Cabe destacar que la línea que sigue es exactamente la de ONTUR, por lo que vamos a tener un 
frente muy atractivo para trabajar en forma conjunta. En realidad, si uno va hoy lo puede ver, pero lo 
cierto es que todavía no terminamos el dragado y hasta que la empresa no lo termine y lo deje 
operativo a cinco metros no le permitimos seguir. Esa fue una condición que se estableció y si bien le 
está costando un poco, sabemos que lo va a poder hacer. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Me interesa plantear al señor Ministro el hecho de que en Nueva Palmira han 
sido notorios los problemas con los accesos, con el estacionamiento de camiones y con las obras de 
infraestructura terrestre que son absolutamente imprescindibles, teniendo en cuenta que la operativa 
del puerto no para de crecer. Ante esto, me gustaría saber si existe algún cronograma de obras de 
infraestructura terrestre en esa zona. 


SEÑOR MINISTRO.- Quiero aclarar que la propiedad del terreno en el que van a ir las barcazas es de 
la Dirección Nacional de Hidrografía, que va a trabajar junto con la Administración Nacional de Puertos. 


Por nuestra parte licitamos ahora, bajo el procedimiento del BID, la mejora del viejo acceso a 
Nueva Palmira para que, mientras se planifica el desvío de tránsito que está proyectado y que evitará 
las ciudades de Carmelo y de Nueva Palmira, los camiones que optaban por entrar por la ciudad 
porque el desvío antiguo estaba en malas condiciones, vuelvan a utilizarlo y con eso podamos mitigar 
un poco el daño. Simultáneamente, estamos interviniendo en las Rutas 12 y 54, atendiendo a una 
propuesta de la Intendencia Municipal de Colonia en el sentido de desviar el tránsito pesado por esas 
rutas, limitando las otras vías al tránsito local. 


Por último, destaco que la semana pasada recibimos una iniciativa de un emprendedor 
privado que es propietario de un terreno -lo que, obviamente, implicará una serie de trámites- para 
contar con un lugar, a pocos kilómetros del puerto, que permita hacer una terminal de espera donde se 
haga toda la tramitación correspondiente a la Aduana, a la ANP, etcétera. También se prevé que los 
camioneros puedan contar allí con un lugar cerrado y vigilado, con gabinetes higiénicos, lugares para 
comer, cantina, servicios y estaciones de servicio. Esto tiene como objetivo que el camión sólo ingrese 
al puerto cuando se lo llame para descargar, evitando así las aglomeraciones que tantos problemas 
generan en la entrada al puerto y que afectan negativamente a la ciudad. 


SEÑOR PRESIDENTE.- ¿Dónde estaría ubicada esta terminal de espera? 


SEÑOR MINISTRO.- Estaría ubicada sobre la Ruta 12, a unos cinco kilómetros del puerto. Los 
emprendedores poseen cierto número de hectáreas en la zona pero destinarían diez para esta 


terminal, lo que permitiría amortiguar el momento pico. Por nuestra parte, la ANP estaba estudiando 
una solución transitoria a implementarse en un triángulo que se forma allí, bien cerca del puerto, pero 
es un espacio muy pequeño que no soluciona el problema fundamental. Por tanto, no bien entre la 
iniciativa privada se hará un proceso licitatorio, aunque quien presenta la propuesta tiene ciertas 
ventajas. Este proyecto fue presentado en la jornada técnica que se realizó este mes en Colonia y la 
Intendencia Municipal de ese departamento ya estaba al tanto del mismo. 


Esas son las soluciones casi definitivas, más allá de que estamos planteando a todos los que 
planifican algún tipo de actividad que piensen en las consecuencias y en todo el tema de la 
accesibilidad. Se fomenta el crecimiento de ciertas unidades importantes de terminales de salida de las 
mercancías, pero no se piensa en la accesibilidad; es lo mismo que la nada, porque después se dan 
situaciones como las de Nueva Palmira, y la gente termina viendo como una especie de enemigo de su 
calidad de vida lo que debería interpretarse como parte del progreso. Lo que sucede es que, en esas 
condiciones, termina siendo así. 


SEÑOR PRESIDENTE.- De modo que una pequeña ciudad termina siendo una ciudad-puerto. 
SEÑOR MINISTRO.- Exacto, señor Presidente. 


SEÑOR ABREU.- En el proyecto de ley de Presupuesto vimos algunos artículos sobre la 
Administración Nacional de Puertos, el Ministerio de Transporte y Obras Públicas y habilitaciones 
futuras. 


El Puerto de Nueva Palmira: ¿está en la órbita de la Administración Nacional de Puertos? 
SEÑOR MINISTRO.- Está una parte, señor Senador. 
SEÑOR ABREU.- Hacia ese lado apunta mi pregunta. 


El resto de lo que está vinculado al Ministerio de Transporte y Obras Públicas, incluso la idea 
de las diez hectáreas sobre la Ruta 12, ¿se estará manejando a nivel de la Dirección Nacional de 
Hidrografía o del Ministerio de Transporte y Obras Públicas? 


SEÑOR MINISTRO..- Estará en la órbita del Ministerio de Transporte y Obras Públicas. 


SEÑOR ABREU.- Quisiera saber si esa es la mejor manera de encontrar una solución al tema o si 
acaso hay otra salida institucional de trabajar en conjunto. Hago la consulta porque tenemos 
conocimiento de que hay autoridades distintas y a veces tienen visiones diferentes. Más allá de que 
debe prevalecer la política nacional, en la autonomía constitucional de la Administración Nacional de 
Puertos hay determinados elementos que pueden ser limitantes de su actividad en cuanto a que parte 
de su viabilidad de futuro está en manos del Ministerio de Transporte y Obras Públicas, con las 
eventuales dificultades institucionales que eso significa en el mundo de las chacras institucionales. 


SEÑOR MINISTRO.- En términos conceptuales, somos de la idea de ver la cadencia de los 
acontecimientos y de ir a un tipo de especialización en que queden claras las responsabilidades de 
unos y de otros. 


Con respecto a todo lo que son puertos comerciales, nuestra idea es que pasen a la órbita de 
la Administración Nacional de Puertos y que ésta se encargue de su gestión, etcétera, etcétera. Por lo 
tanto, nos queda resolver el cronograma de cómo ocurrirán esas etapas, que incluirán al propio Puerto 
de La Paloma, por ejemplo, sin considerar el de aguas profundas porque tiene que ver con otro tema 
en cuanto a su propuesta. En ese sentido, compartimos la estrategia del señor Presidente sobre cómo 
está planteado. 


En esos términos, en un futuro que esperamos que no sea muy lejano, la idea es clarificar los 
roles y los terrenos de acción de cada uno. Aunque esté en la órbita de la Administración Nacional de 
Puertos, todo lo que tiene que ver con la accesibilidad y las terminales de espera serán potestad del 
Ministerio de Transporte y Obras Públicas. Entonces, se deberá coordinar el personal que trabajará en 


los establecimientos de terminales de espera. Por lo tanto, nos queda ir resolviéndolo gradualmente y 
ver de qué forma se hace porque la Administración Nacional de Puertos es una entidad comercial. 
Somos partidarios de que las instituciones de ese carácter nos compren lo que es nuestro, para que se 
encarguen de todo. Eso forma parte de las conversaciones que estamos manteniendo a los efectos de 
evitar superposiciones, entre otros aspectos. Este Ministerio no es partidario de regalar casi nada ni de 
entregar en comodato, pero eso es parte de una negociación que haremos con ellos. Todo lo que 
podamos recuperar por concepto de venta a otro, lo trasladaremos a capital de rutas. Más allá de que 
vaya a Rentas Generales, tenemos acordado que el producido de esas ventas irán para el Ministerio. 
En términos conceptuales, somos partidarios de que toda el área comercial portuaria pase a manos de 
la Administración Nacional de Puertos. ¿Cuándo ocurrirá eso? El tiempo y los acuerdos lo irán 
definiendo. 


SEÑOR DÍAZ.- En abril o mayo el Puerto de Nueva Palmira va a recibir una grúa -que ya está 
comprada-, que le permitirá manejar contenedores y carga de granel y se ubicará en el muelle de 
barcazas. 


Asimismo, se va a realizar una ampliación al Sur del muelle oficial. Tal como figura en la 
diapositiva hay dos barcos y la flecha indica donde termina el muelle, es decir que podemos atender a 
un solo barco. Por lo tanto, si extendemos el muelle unos 50 metros, lograremos atender dos barcos en 
forma simultánea. 


Por otra parte, tal como adelantamos, el Puerto Sauce de Juan Lacaze atiende servicio de 
ferry y por eso queremos tener otro puesto de atraque. Somos muy vulnerables en este aspecto 
porque contamos con uno solo y está roto, es decir que pasamos a tener un 0% de movimiento; 
necesitamos otro operador. 


A su vez, en esa ciudad, ADE -Agencia para el Desarrollo Económico- también está 
desarrollando un proyecto, del que también tiene conocimiento la Corporación Nacional para el 
Desarrollo. En ese sentido, fuimos a ver las obras del parque industrial proyectado y posiblemente 
parte del mismo -estoy hablando de 7.000 ó 9.000 metros- sea administrado en forma conjunta. Ellos 
serían los administradores pero con emprendimientos portuarios. Estamos trabajando bien y tendrían 
que mudar algunas cosas; suponemos que nos va a llevar uno o dos años poder usarlo, pero la línea 
ya está trazada. 


Otro tema a considerar es el Puerto de Colonia en donde se logró hacer la terminal de 
pasajeros, que es un buen ejemplo. Aún resta encarar otras obras; por ejemplo, la gente nos solicita 
que se construyan pasarelas para poder llegar hasta los muelles. Lamentablemente, tuvimos que 
declarar frustrada la licitación por inconveniente debido a que los precios fueron muy altos, casi cuatro 
veces el valor del presupuesto. Ahora vamos a buscar otro mecanismo, quizás una asociación público- 
privada o un proyecto de menor ambición. 


Respecto al Puerto de Fray Bentos -ya me referí a él en varias oportunidades- pretendemos 
que el río llegue a 30 pies y con ello casi está asegurada la inversión y el aumento de valor de todo lo 
que allí tenemos. Realmente, cuando vamos a Fray Bentos, nos hacen valorar, como argumento de 
peso, que el grano está allí y que no tendría por qué ser trasladado a Nueva Palmira. En realidad, 
todos compartimos esa medida. 


El Puerto de Paysandú es el que más se asocia a beneficios o a coordinaciones con 
Argentina. El posible movimiento de contenedores es el circuito Montevideo-Concepción del Uruguay- 
Paysandú -independientemente del orden- y se desarrolla en un buen ambiente. Si bien fue el puerto 
que más creció, no tiene una base de salida demasiado importante. Sin embargo, para la comunidad 
de Paysandú es fundamental ver que el puerto está funcionado y a buen ritmo. 


Al Puerto Seco de Rivera ya me referí anteriormente por lo que no voy a ahondar en él. 


En lo que tiene que ver con el Puerto de Montevideo, como podrán observar, en la imagen se 
ve el arribo de cruceros particulares -en la imagen pueden ver el atraque del Queen Mary, que viene 
una vez más- que es una de las actividades que allí se realiza y que se asocia a otra cantidad de 
servicios que están involucrados como ómnibus, taxis, etcétera. 


SEÑOR DOMÍNGUEZ.- En la actividad directa de las empresas del Estado somos muy puntuales y a 
veces muy austeros en los planteos. 


Al Ministerio de Transporte y Obras Públicas, como a todos nosotros, le importa muchísimo 
encontrar la intermodalidad de funcionamiento del transporte. Seguramente los señores Senadores 
habrán advertido que todos los proyectos en que estamos trabajando -llámese Puntas de Sayago, 
terminal de cargas con Montevideo, el Puerto de Fray Bentos y la fábrica de barcazas de esa ciudad- 
están vinculados a la posibilidad del ferrocarril. 


Quiero agregar que no hemos perdido de vista la importancia que tiene concentrar en el polo 
logístico el relacionamiento con la intermodalidad y la multimodalidad, cuestiones que figuran en todos 
nuestros planes de trabajo. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Quiero consultar a nuestros visitantes respecto a si se ha previsto una fecha 
para llevar a cabo una segunda eventual subasta para la segunda terminal especializada de 
contenedores. 


Por otro lado, me gustaría conocer la situación en que se encuentra el Puerto de Colonia 
porque, a mi juicio, tendrá como destino natural ser un puerto exclusivamente de pasajeros y, el de 
Juan Lacaze, la función de carga. Esto fue lo que creí entender de las palabras del señor Presidente de 
la Administración Nacional de Puertos. 


SEÑOR MINISTRO.- Con respecto a la segunda terminal de contenedores, quiero decir que, una vez 
fracasado el llamado -que tuvo lugar inmediatamente después que asumimos nuestros cargos-, con la 
ANP y el Ministerio de Economía y Finanzas acordamos hacer un análisis de los costos y sobrecostos 
portuarios. A tal efecto, ya se hicieron las contrataciones de los consultores internacionales 
correspondientes que van a realizar el estudio, de forma tal que cualquier aumento de la oferta 
portuaria, sea por la vía que sea, despeje algunas cuestiones que puedan influir negativamente -o no- 
en la competitividad de nuestra terminal. Una vez finalizada esta etapa, volveremos a replantearnos las 
alternativas sobre una segunda terminal especializada. A partir de ese momento analizaremos cuál 
será su ubicación, cuáles las condiciones y cómo se va a hacer el llamado, es decir, si se regirá por la 
ley que dejó de tener efecto o por otra. 


Teniendo en cuenta que con la Terminal Cuenca del Plata podría existir un diferendo 
internacional en un tribunal arbitral -que no toma sus decisiones en función del derecho tal cual lo 
concebimos nosotros ni de lo que podría ser la justicia, sino desde el punto de vista de los tratados de 
protección de inversiones y de los aspectos comerciales-, nos pareció una política inteligente iniciar un 
diálogo con la empresa -que aún no ha terminado-, mediante el cual tratamos de anticiparnos a la 
eventualidad de un segundo llamado con el objetivo de reducir al mínimo toda posibilidad de 
controversia o de establecimiento de algún tipo de decisión. ¿Por qué? Porque el hecho de tener una 
posibilidad de controversia puede intimidar a quienes participen en un proceso competitivo; de no ser 
así, tendremos que recurrir a un Tribunal en el que hay dos resultados posibles, ganar o perder y, si se 
pierde, el costo es el doble. 


Creo que con relación a este tema estamos por un buen camino, pues se están manteniendo 
conversaciones con los representantes de la Terminal Cuenca del Plata. Como todavía no hemos 
finalizado el acuerdo, no quisiera adelantar cuán próximo estamos a él. Sí puedo decir que existe un 
buen relacionamiento, lo que es una buena base para llegar a un acuerdo final. Este es el proceso que 
estamos siguiendo. 


No bien se termine el estudio de costos y sobrecostos, que puede llevar unos meses, 
estaremos en condiciones de evaluar el aumento de la oferta portuaria y los capítulos, alguno de los 
cuales -como el Muelle C, Puntas de Sayago- ya están ingresados. 


En cuanto a la segunda terminal, habría que ver si están dadas las condiciones. La crisis 
mundial ha incidido; concretamente, la crisis del año 2008 determinó que las empresas que manejan 
contenedores -los principales clientes de las terminales- tuvieran pérdidas millonarias, aunque es cierto 
que algunas de ellas mitigaron en parte las pérdidas debido al hecho de que participan de otros 
negocios. Sin embargo, el movimiento de contenedores se vio afectado notoriamente con dicha crisis y, 
si bien ahora está repuntando, lo cierto es que los nubarrones de esa crisis internacional todavía no 


han desaparecido. Estamos en un proceso y, por ello, lamento no poder dar fechas concretas porque 
estas cuestiones siempre demoran un poco más de lo que queremos y un poco menos de lo que 
pueden pensar otros actores. 


SEÑOR DÍAZ.- Con relación a la pregunta que se hizo sobre qué pensamos para Colonia, quisiera 
decir lo siguiente. Entendemos que Colonia debe priorizar la parte de pasajeros, aunque debe quedar 
como alternativa, en caso de que se den determinadas circunstancias. Para nosotros Juan Lacaze y 
Colonia es un complejo portuario, aunque trataremos de que la carga vaya por Juan Lacaze. A su vez, 
pensamos que en unos dos años puedan llegar cruceros al puerto de Colonia. El calado de los 
cruceros es de unos seis Oo siete metros pero, como se sabe, hay cruceros de distinto porte. 
Obviamente, los más grandes nunca van a ir, aunque sí algunos más chicos, que se denominan 
temáticos. De todos modos, les tiene que interesar a los cruceros ir a ese puerto, y ya sabemos que a 
algunas líneas les interesa. 


SEÑOR DOMÍNGUEZ.- Estamos trabajando en un proyecto que tiene que ver con la construcción de 
un muelle al lado del otro, así podríamos tener más espacio para albergar los cruceros que se esperan. 
Incluso, está el tema ferroviario, porque muy cerquita de allí pasan las vías de ferrocarril. Si bien en 
estos momentos el ferrocarril no funciona, existe la posibilidad de que se pueda reactivar. Es un 
proyecto sobre el que se está trabajando muy seriamente, al punto de que estamos coordinando con 
ANCAP. En realidad, el ANCAP lll está hundido en esa parte y ese será uno de los temas a resolver. 
Cabe agregar que contaríamos con la profundidad necesaria, aunque no cerca de la costa. 


SEÑOR ABREU.- En cuanto a las situaciones a resolverse en cualquier escenario, una de ellas es la 
relacionada con el enfoque que hacía el Director Domínguez. El ferrocarril es básico y esencial porque 
uno ve que las trochas que se están manejando pasan todas por Uruguay y está la conexión Brasil- 
Argentina. Podemos decir que el hecho de cómo funciona AFE y cómo se encaminará, siguiendo los 
lineamientos del Ministerio de Transporte y Obras Públicas, constituye un tema institucional. Quisiera 
saber, pues, qué línea se va a priorizar y cuáles son los plazos que se están manejando para el ramal 
de Nueva Palmira y, eventualmente, el de Rivera-La Paloma-Montevideo, del que se ha hablado 
durante tanto tiempo. Es muy importante tener por lo menos una idea de los plazos que se están 
manejando en esta AFE, con respecto a la cual todavía no sabemos qué régimen jurídico tendrá para 
su funcionamiento y explotación comercial. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Nos estamos saliendo del tema, señor Senador. 


SEÑOR ABREU.- Digo esto, señor Presidente, porque hoy todos los puertos están vinculados a un 
sistema multimodal. Obviamente, hay una conexión del transporte carretero que necesita una 
actualización muy fuerte, sobre todo por razones de acumulación y, por suerte, de superposición de 
cargas, entre otras. 


El tema portuario me interesa como visión estratégica, porque todos hacemos énfasis en los 
puertos del litoral. Al respecto debemos decir que está muy bien la forma en que se están manejando 
los dragados, las dificultades bilaterales, el puerto y los muelles de Nueva Palmira, unos privados y 
otros públicos -tema que no es fácil de manejar-, y el acceso de la ensenada, que tiene que ser cada 
día más amplio para facilitar al máximo los servicios. 


En cuanto a Montevideo, generalmente sucede que, frente a un tema de transporte y de 
puerto, el puerto hub -al ir avanzando en forma pertinaz- puede empezar a debilitar la opción del puerto 
de aguas profundas y lo que eso significa en la conectividad física, ya sea fluvial, terrestre o ferroviaria. 


En cuanto a la compatibilidad del puerto de Montevideo con el de aguas profundas, quiero 
insistir en el tema de los tiempos y las formas. He tratado de seguir todo lo que se ha venido 
explicando con relación al puerto de aguas profundas y, a ese respecto, algunos sostienen que vamos 
a hacer una sociedad con Argentina; otros dicen que con el Brasil y hay toda una serie de elementos 
que están desvinculando dos actividades como son la construcción del puerto y su operatividad. 
Obviamente que la construcción depende de los recursos. A lo largo de los últimos años he escuchado 
y leído acerca de una empresa uruguaya y otra internacional, sobre los chilenos que venían por La 
Paloma y que quedaron con los chips y también sobre el tema del medio ambiente. Ahora se agrega lo 
referente al puerto de aguas profundas Aratirí, que no sabemos si se va a hacer, nada más y nada 
menos que en unos terrenos que corresponden al Ministerio de Defensa Nacional. 


Confieso que tengo un sentido de confusión en cuanto a cuál es el objetivo que se plantea y 
en qué plazos el Gobierno piensa complementar Montevideo y la política de puertos con el puerto de 
aguas profundas, lo que tiene que ver con la construcción y la operatividad y, por último, lo referido al 
relacionamiento o diálogo político -más allá de que excede al Ministerio de Transporte y Obras 
Públicas- con los países vecinos. ¿Va a hacerlo solo o en conjunto? Incluso en lo que tiene que ver con 
el dragado. Sé que el Ministerio de Transporte y Obras Públicas tiene un delegado en la Comisión 
Administradora del Río de la Plata. Entonces, con relación al propio dragado, de cara al Canal Martín 
García, ¿en qué situación está? Porque los que hemos tenido que sufrir esa hermandad tan marcada 
de egoísmo, sabemos cómo es ese asunto. 


En definitiva, me gustaría saber qué plazos y qué prioridades estamos manejando para ver, 
por ejemplo, si en cinco años vamos a tener un puerto de aguas profundas. Escucho a Brasil decir - 
felizmente, a veces tiene algunos retrocesos- que no vamos a poner tantos recursos, que tienen una 
declaración de Marco Aurelio García, que no nos preocupemos, que se van a encargar de este asunto 
y va a venir la industria siderúrgica brasileña a instalarse en los puertos uruguayos. Debo decir que he 
leído todo y que, por un lado, a uno se le crea una especie de ilusión, mientras que, por otro lado, dicen 
que se puede hacer la construcción, pero que si no nos manejamos con Brasil y Argentina, la operación 
va a ser muy difícil, considerando además el tema de los puertos a Paraguay y a Bolivia. Y sé que esos 
países, más allá de la salida al mar que tienen, no están ni siquiera utilizando las facilidades que se les 
dan en los puertos de Nueva Palmira o de Montevideo. Entonces, no sé cuál es el espíritu, porque acá 
lo que está jugando es la influencia brasileña de sacar las exportaciones de Paraguay por el lado de 
Río Grande. 


Mi pregunta es para saber realmente dónde estamos y qué dificultades tenemos. El 
Presidente nos dice que hay que considerar a Brasil y Argentina. Llamamos a licitación para la 
construcción. ¿Hay inversores? ¿Qué hacemos? ¿Qué conectamos y qué no conectamos? ¿Sirve o no 
sirve La Paloma? ¿Están de acuerdo o no están de acuerdo? Sé que la superposición de información 
no es un tema fácil, y a veces nos confunde a todos. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Pido disculpas a todos, pero tengo que retirarme de Sala debido a que integro 
otra Comisión. 


La Presidencia será ocupada por el señor Senador Fernández Huidobro. 
(Ocupa la Presidencia el señor Senador Fernández Huidobro) 


SEÑOR MINISTRO.- La pregunta que formula el señor Senador Abreu es compleja y no soy partidario 
de que a este tipo de interrogantes se le den respuestas simples; aún cuando hacerlo sería posible, a 
mi modo de ver, no tendría ninguna utilidad. 


En términos generales me voy a referir al posicionamiento estratégico, solicitando que luego 
el señor Subsecretario, que es el Presidente de la Comisión de la Hidrovía y está trabajando en el tema 
del puerto de aguas profundas y de AFE, nos informe más detalladamente sobre estos aspectos. 


Informamos lo relativo al puerto de La Paloma y omitimos todo lo que va a operar en el 
desarrollo de un sistema nacional de puertos que abarque a casi todo el Uruguay porque aun donde no 
tenemos agua vamos a instalar un puerto, como será el caso de Rivera. Estos proyectos están 
enmarcados dentro de lo que es la Hidrovía Uruguay-Brasil. Cabe informar también que ya hay 
interesados en invertir en un puerto en La Charqueada -volviendo a las épocas históricas-, lo que nos 
obligará a hacer alguna inversión en la Laguna Merín para realizar el intercambio comercial y 
productivo entre ambas naciones. Es cierto que eso termina en Brasil y en el Uruguay, pero para el 
arroz sería una solución muy importante. 


Ahora bien; hay una coyuntura que nos permite albergar cierta esperanza con relación al 
puerto de aguas profundas, pero eso no se hace en dos días; a nivel del Ministerio tenemos proyectada 
una ubicación, pero deberá ser estudiada definitivamente. Ese tema no se debe confundir con el de la 
terminal que plantea la empresa Aratirí que, en realidad, no es un puerto, sino una cinta. Habrá que ver 
si ese es el camino correcto. 


De todos modos, el puerto de aguas profundas -como decía el señor Presidente- llevará 
muchos años y quizás al final de este período no esté terminado. Pero, tal como lo ha señalado el 
Presidente Mujica, alguien tiene que empezar. Justamente, en ese aspecto -como va a explicar el 
Subsecretario- estamos en una etapa de estudio y de factibilidad. No se trata solo de tomar la decisión 
de hacer un puerto y tener la profundidad; debe ser un puerto con movilización, al que vengan los 
barcos, y que sea útil y rentable. A todos los exportadores uruguayos les conviene transportar la mayor 
cantidad de mercadería en menos unidades porque eso abarata los fletes, máxime en la comunicación 
transoceánica. Pero todo eso hay que estudiarlo. Hemos estado pensando en una modalidad, pero no 
nos “enamoramos” de modalidades sino de la idea, si es que se determina que es factible y significa 
una posibilidad interesante para el Uruguay. La primera aproximación es que queremos que sea en el 
MERCOSUR, tratando de que se rompa esa lógica de la competencia de puertos; podemos fracasar, 
pero puede haber otro tipo de interesados privados en hacer esto y hay que analizar todas las 
posibilidades. Ese es el esquema que tenemos; mientras tanto debemos desarrollar La Paloma, 
justamente, para que las carreteras no sientan la presión de algunas producciones que tienen que ir a 
Fray Bentos -porque hay que comunicar el Este con el Oeste- y asegurar que el producto vuelva en 
buenas condiciones. Se dice que en La Paloma podemos llegar a profundidades de 15 metros, lo que 
implicaría un avance muy grande. El problema no se relaciona con llegar a la profundidad, sino con los 
costos que ello implica y con cuál es el retorno porque en todas las cuestiones económicas hay un 
punto de equilibrio; se sabe que producir una unidad más puede generar una utilidad marginal 
negativa, porque en el precio que hay que cobrar se quita la posibilidad de vender. 


En cuanto a AFE, debemos decir que, lógicamente, estamos embarcados en un agresivo 
plan de cooperación internacional para que nos financien la infraestructura. No hay privado alguno que 
vaya a poner plata para hacer vías, dado que la posibilidad de recuperar la inversión cobrando peajes 
es remota y va más allá de lo que cualquier empresa se propondría sanamente para lograrlo; a su vez, 
no alcanzan los períodos que tradicionalmente conocemos. Insisto en que estamos aplicando una 
política agresiva para conseguir recursos que nos financien, con créditos blandos o de interés cero, el 
desarrollo de diversas etapas. Una primera etapa sería terminar el tramo Rivera-Montevideo; la 
segunda, el de Rivera-Fray Bentos y, la tercera, el de Rio Branco-Montevideo. Luego hay que construir 
el ramal Nueva Palmira, que va a insumir millones y millones de dólares, con los que -por supuesto- 
hoy no contamos. Estos tres ramales van a significar un alivio muy grande para los productores y el 
transporte. 


En ese sentido, quiero decir que el transporte multimodal es lo deseable y hacia eso 
debemos ir, pero no podemos dejar de tener en cuenta que si un productor que se encuentra alejado 
del tren, ve que su flete encarece -porque el camión hay que utilizarlo para que llegue a donde está el 
tren- y le resulta más caro trasladar sus productos en camión y del tren al puerto, va a seguir 
haciéndolo en camión. Por eso estamos pensando en una estrategia que elimine la etapa de carga y 
descarga, y viceversa, es decir, que permita transportar la carga de la chata del camión o al camión 
mismo, ya que puede significar un ahorro de combustible, cubiertas y horas-hombre arriba del tren para 
que llegue a la terminal. En estas cosas no hay visiones románticas: si el productor percibe que le va a 
salir más caro transportar en un medio que en otro, lo hará en aquel que le cueste menos dinero. Por 
supuesto que los que estén cerca del ferrocarril van a hacer uso de él; en ese sentido, ya tenemos 
empresas interesadas, algunas forestales y otras relacionadas con la minería. Estamos indicando estos 
ramales porque es donde se encuentran nuestros potenciales clientes. 


Hoy en día, transportamos 1:800.000 toneladas y queremos llegar a 2:500.000, pero es 
razonable plantearnos que en diez años AFE transporte 4:000.000 de toneladas. Por eso no estoy de 
acuerdo con quienes afirman que el tren va a desplazar al camión; el tren debe aspirar a que no se 
incremente el número de camiones, pero el número de camiones va a quedar fijo, porque suman 
20.000, y 30.000, que son los que no están regularizados. 


He hecho esta exposición en términos generales; ahora pediría al señor Subsecretario que 
profundice en lo que tiene que ver con la Hidrovía, el puerto de aguas profundas y el canal Martín 
García. 


SEÑOR GENTA.- Complementando algunas de las cosas que recién decía el Ministro, señalamos que 
la priorización en la inversión del modo ferroviario y en su reactivación tiene una lógica asociada a este 
desarrollo del Sistema Nacional de Puertos. Priorizamos la reconstrucción o rehabilitación de la línea 
Rivera por la importancia que reviste llegar a Montevideo por la vía férrea y por el acuerdo que hemos 
logrado con Brasil en cuanto a la reconstitución de los 140 kilómetros entre Casequí y Livramento para 


poder trasbordar, llegar y hacer complementación entre el Puerto de Río Grande y el de Montevideo. 
Ahí, el proyecto Puerto Seco de Rivera adquiere una importancia fundamental y en eso se está 
trabajando; en el mes de marzo vamos a tener los primeros resultados del análisis de viabilidad. 


Creemos que en este período quinquenal vamos a trabajar en el ramal a Fray Bentos desde 
Rivera, y en la línea Río Branco en forma principal, porque pretendemos, en una estrategia de corto 
plazo -entendiendo por corto plazo este quinquenio-, dragar el Río Uruguay y llegar a Fray Bentos con 
30 pies para que se convierta en un Puerto que logre captar la producción granelera de la zona que no 
vaya a Nueva Palmira. Pensamos que, junto con la madera que hoy necesita Botnia para funcionar - 
existe la voluntad de que por esa línea se transporte aunque sea la tercera parte de sus insumos-, van 
a ir granos al Puerto de Fray Bentos. 


Con respecto al puerto de aguas profundas, participé en la última reunión de 
seguimiento de evaluación de la Comisión Bilateral de Planeamiento Estratégico e Integración 
Comercial entre Uruguay y Brasil, y pude observar que Uruguay tiene incluida -así como sucedió con el 
proyecto Puerto Seco de Rivera-, la ampliación del Puerto de la Paloma en el sentido de construcción 
en aguas profundas. Esto le ha permitido a nuestro país acceder a financiamientos no reembolsables 
para hacer estudios de pre inversión. En este sentido, obtuvimos el acuerdo de Brasil -ya lo habíamos 
logrado en URUPABOL con Paraguay y Bolivia- para acompañar la solicitud que va a hacer nuestro 
país en acuerdos de pre inversión pero en la estrategia de un puerto MERCOSUR que nos va permitir 
estudiar el hinterland de este puerto y cuál sería la demanda que podrían tener terminales 
administradas por los países. Argentina se sorprendió pensando, más que nada, en cómo íbamos a 
lograrlo, sobre todo cuando decíamos que, en Uruguay, un puerto de aguas profundas podía ser 
complementario y no competitivo de los puertos de la región. De todos modos pienso que, al final, va a 
terminar acompañando o, por lo menos, no oponiéndose a esta decisión. 


Vale la pena aclarar que no precisamos acuerdo con los demás países para obtener este 
financiamiento, pero Uruguay lo va a hacer de esta forma, invocando que es una estrategia de país 
desarrollar un puerto de aguas profundas, lo que va permitir analizar los montos de inversión, cuál será 
la mejor ubicación y cómo podríamos hacerlo realidad. 


Con respecto al tema de la Hidrovía Paraguay-Paraná, debo decir que para nosotros es 
importante seguir reafirmando un aspecto -ahora no afecta tanto al Uruguay, pero sí lo afectó en otro 
momento- que es el de poder navegarla con barcos de bandera uruguaya. Actualmente, esto no afecta 
a Uruguay porque de alguna manera ya lo hizo y los barcos fueron desapareciendo. Entonces, 
nosotros queremos que se incremente la participación de la bandera uruguaya en la navegación de la 
Hidrovía, pero lo que queremos asegurar es que el Puerto de Nueva Palmira, que es el final de la 
Hidrovía, tenga carga para mover. 


En este mes de diciembre asumimos la Presidencia del Comité Intergubernamental y, 
acompañando fundamentalmente la posición de Bolivia y Paraguay, logramos que algunos temas, que 
hace muchos años que están en la agenda y no se logran resolver pasen a un grupo de trabajo que 
tiene plazos perentorios, a efectos de decir por qué no se avanza en cada uno de los países en esos 
asuntos, que tienen que ver, por ejemplo, con el pilotaje y el practicaje. Dicho grupo tendrá su primera 
reunión en el mes de febrero en nuestro país y estará integrado por técnicos y delegados políticos, ya 
que hay visiones o presiones políticas internas dentro de los países que hacen que dichos temas no 
avancen. Como tenemos la Presidencia pro témpore, intentaremos que en agosto -cuando deberá 
estar pronto este trabajo, aprobado por la comisión del acuerdo y elevándose al comité 
interdepartamental- se haga la reunión en el departamento de Colonia, donde podremos tener una 
instancia para ver el Puerto de Nueva Palmira y las obras que se están realizando en Colonia y Juan 
Lacaze. 


En lo que tiene que ver con el dragado del Canal Martín García, si bien yo no participo 
directamente y creo que la CARP no ha tenido reuniones últimamente, puedo decir que Uruguay sigue 
firme en su posición en cuanto a que el dragado del Canal debe ser a la misma profundidad que el 
Canal Mitre. Tengo entendido que antes del conflicto con Argentina, que enlenteció los procesos, se 
estaban terminando de elaborar los pliegos a efectos de hacer un llamado a licitación para dragar a la 
misma profundidad que el Canal Mitre. 


SEÑOR PRESIDENTE.- La Comisión de Transporte y Obras Públicas agradece la presencia de los 
representantes de la Administración Nacional de Puertos y del Ministerio de Transporte y Obras 


Públicas, aclarándoles que seguramente nos volvamos a encontrar en otra oportunidad, ya que esta 
Comisión tiene la vocación y la costumbre de dialogar lo más seguido posible con la Cartera y sus 
dependencias. 


Se levanta la sesión. 


(Así se hace. Es la hora 15 y 09 minutos) 


Linea del vie de náaina 
Montevideo, Uruguay. Poder Legislativo. 


